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Abstract of DE1 9853264 

The steering column has two axles (5,1 1 ), whereby at least one of which is provided with a flexible region 
(81 ). The two axles are linked by a constant speed, twin universal joint (9). The flexible region is formed 
by a metal bellows. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(54) Lenkvorrichtung 

® Eine Lenkvorrichtung weist eine erste Lenkwelle, eine 
zweite Lenkwelle und ein Konstant-Geschwindigkeits- 
Doppel-Kardan-Gelenk zum Verbinden der ersten und 
zweiten Lenkwellen miteinander auf. Wenlgstens eine der 
ersten und zweiten Lenkwellen ist mit einem flexiblen Be- 
reich geformt. Falls ein Fahrer auf sekundare Weise mit 
dem Lenkrad kollidiert, fuhrt die Lenkwellenanordnung 
leicht eine Biegedeformation in dem flexiblen Bereich 
aus r so dafc dann die Stofcenergie absorbiert wird. 
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Beschreibung 


Die vorliegende Erfindung bezieht sich allgemein auf 
eine Lenkvorrichtung, welche mehrere Lenkwellen umfaBt, 
die miteinander durch ein Doppel-Kardan-Gleichlaufgelenk 5 
verbunden sind, und insbesondere auf eine Technologie zum 
Verbessern einer StoB- Aufzehr-Charakteristik bei einer Kol- 
lision. 

Eine Lenkvorrichtung eines Automobils ist aufgebaut aus 
einem Lenkrad, das fur Lenkoperationen vom Fahrer be- 10 
nutzt wird, einem Lenkgetriebe zum Lenken der Rader, und 
einer Lenkwelle zum Verbinden des Lenkrades mit dem 
Lenkgetriebe. Die Lenk-Wellen-Einheit wird so eingesetzt, 
daB eine Vielzahl von Lenkwellen miteinander verbunden 
sind ausschlieBlich diejenige, die zum Lenkgetriebe fuhrt 15 
und in einer axialen Linie mit dem Lenkrad angeordnet ist 
Beispielsweise ist in einem sogenannten Kabinenuber-dem- 
Motor-Fahrzeug (Fahrzeug mit Unterflur-Motor), wie einem 
Einzel-Behalter-Wagen, u. dgl., das Lenkgetriebe unterhalb 
einer Bodenplatte angeordnet, auf welche der Fahrer seine 20 
FuBe abstellen kann, so daB das Lenkgetriebe im wesentli- 
chen unter den FiiBen des Fahrers positioniert ist, welche 
Konfiguration die Verwendung einer oberen Lenkwelle 
(nachfolgend nur mehr als eine obere Welle) voraussetzt, die 
integral mit dem Lenkrad geneigt ist, und einer unteren 25 
Lenkwelle (nachfolgend nur mehr als untere Welle), die hin- 
ter einem Armaturenbrett im wesentlichen vertikal angeord- 
net ist Diese beiden Wellen sind durch ein Universal-Ge- 
lenk miteinander verbunden. 

Normalerweise, und in den meisten Fallen, wird ein Kar- 30 
dangelenk als ein Gelenk zum Verbinden der oberen Welle 
und der unteren Welle in der Lenkwelleneinheit verwendet, 
die aus den beiden Wellen aufgebaut ist Das Kardangelenk 
ist zu definieren als ein einfaches Universal-Gelenk, das so 
ausgebildet ist, daB ein Kreuzstuck (eine Gelenkspinne) 35 
zwischen einem Paar Jochen schwingfahig angeordnet ist 
Wenn die Mittelachsen der beiden Joche nicht auf derselben 
geraden Linie liegen, kann die Winkelgeschwindigkeit bei 
einer Bewegungsubertragung variieren aufgrund der 
Schwenkbewegung des Kreuzstucks, so daB es unvermeid- 40 
lich ist, daB Rotationen zwischen den beiden Wellenab- 
schnitten mit ungleichen Geschwindigkeiten ubertragen 
werden. In dem Fall, in dem das Kardangelenk in der Lenk- 
vorrichtung eines solchen Unterflurfahrzeuges verwendet 
wird, wird deshalb der Schnittwinkel zwischen der oberen 45 
Welle und der unteren Welle groB und tritt als Konsequenz 
die lastige Wirkung auf, daB man nicht in der Lage ist, eine 
sichere und gleichformige Lenkoperation auch wegen der 
unegalen Geschwindigkeit der tJbertragung der Rotation 
auszufiihren, wobei das AusmaB dieser ungleichen Ge- 50 
schwindigkeitsiibertragung einen toierierbaren Bereich bei 
weitem uberschreitet 

Um dieses Problem abzuwenden, wird in der japanischen 
Patentanmeldung, die nach der Priifung mit der Nummer 50- 
21610 veroffentlicht wurde, und in der j apani schen offenge- 55 
legten Patentanmeldung Nr. 7-251746 vorgeschlagen, bei 
einer solchen Lenkvorrichtung ein Doppel-Kardan-Gleich- 
laufgelenk (nachfolgend als Doppelkardangelenk benannt) 
einzusetzen. Solche Gleichlauf- oder homokinetischen Ge- 
lenke zeichnen sich dadurch aus, daB Drehbewegungen uber 60 
sie ohne nennenswerte Drehgeschwindigkeitsvariationen 
ubertragbar sind. Das Doppel-Kardangelenk ist so ausgebil- 
det, daB zwei Kardangelenke uber ein Mittelgehause kombi- 
niert sind, wobei der Aufbau. ein Eingangs- und ein Aus- 
gangs-Seitenjoch umfaBt, in welche Enden der oberen und 65 
unteren Wellen jeweils eingepaBt sind. Ein Paar Kreuz- 
Stiicke zum Verbinden dieser Joche mit dem Mittel-Gehause 
ist vorgesehen, wobei die Verbindung die erforderlichen 


Schwenkbewegungen zulaBt, so wie ein exzentrisches Stiitz- 
glied, das derart drehbar in dem Mittelgehause gehalten 
wird, daB es spharische Randbereiche der beiden Joche in 
gleicber Phase exzentrisch abstiitzt 

In dem Doppel-Kardangelenk wird beispielsweise bei ei- 
ner Drehung des eingangsseitigen Joches dessen Drehung 
auf das ausgangsseitige Joch ubertragen uber das eingangs- 
seitige Kreuzstuck, das Mittelgehause und das ausgangssei- 
tige Kreuzstuck. Bei diesem Bewegungsablauf werden die 
beiden Joche in gleicher Phase durch das exzentrische Stiitz- 
glied abgestutzt Dadurch wird eine Veranderung in der 
Winkelgeschwindigkeit aufgrund der Seitwartsverlagerung 
oder Schwenkung des eingangsseitigen Kreuzstiickes aus- 
geglichen durch eine Schwenkbewegung oder Seitwartsbe- 
wegung des ausgangsseitigen Kreuzstiickes, mit dem Resul- 
tat, daB bei der Ubertragung dieser Rotationen keine un- 
gleichformigen Geschwindigkeiten auftreten. Es ist zu be- 
merken, daB in dem Doppel-Kardangelenk das exzentrische 
Stutzglied in dem Mittelgehause gehalten ist, so daB da- 
durch der Kreuzungswinkel zwischen dem eingangsseitigen 
und ausgangsseitigen Jochen nicht mehr veranderbar festge- 
legt ist Dernzufolge ist zum Verwenden des Doppel-Kar- 
dangelenks in einer Lenkvorrichtung das exzentrische Stiitz- 
glied prazise herzustellen, und zwar in Anpassung an den 
Kreuzungs- oder Schnittwinkel zwischen den oberen und 
unteren Wellen. 

In Lenkvorrichtungen fur Automobile sind in der Vergan- 
genheit stoB-absorbierende Lenkwellen benutzt worden 
zum Absorbieren der StoBenergie, die nach einer sekunda- 
ren Kollision erzeugt wird. Die stoB-absorbierenden Lenk- 
wellen sind so ausgebildet, daB die Lenkwelle auf der Seite 
des Lenkrades kollabierbar ist, wenn der Fahrer eine sekun- 
dare Kollision erleidet Unter sekundarer Kollision versteht 
man dabei den Aufschlag des Fahrers auf das Lenkrad zu- 
foige einer primaren Kollision des Fahrzeuges selbst. Allge- 
mein laBt sich zu stoBabsorbierenden Lenkwellen sagen, 
daB diese Lenkwellen in eine AuBenwelle und eine Innen- 
welle separiert sind, die so miteinander in Eingriff stehen, 
daB sie beispielsweise uber Langsverkeilungen relativ zu- 
einander gleiten konnen. In einem Unterflurfahrzeug oder 
einem Fahrzeug, bei dem das Lenkrad ganz weit vorne an- 
geordnet und das Lenkgetriebe in etwa vertikal unter dem 
Lenkrad vorgesehen ist, wird jedoch, da das Lenkrad in ei- 
nem Frontbereich des Fahrzeugkorpers positioniert ist, die 
Gesamtlange der oberen Welle kurz, so daB eine ausrei- 
chende Kollabier-Quantitat (eine StoB-Energie-Absorpti- 
ons-Quantitat) der Lenkwelle bei einer Konzeption als stoB- 
absorbierende Lenkwelle nicht sichergestellt werden kann. 
Wird bei einer solchen Lenkwelle mit einem konventionel- 
len Kardangelenk im Falle einer sekundaren Kollision die 
Reaktion betrachtet, dann laBt sich feststellen, daB die obere 
Welle schrag nach unten fallt oder schrag nach oben fallt zu- 
sammen mit dem Lenkrad, wobei der Verbindungsbereich 
mit der unteren Welle als ein Drehpunkt dient, wobei auf 
diese Weise die StoBenergie absorbiert wird. 

Bei einer Steuervorrichtung, die ein Doppelkardan-Ge- 
lenk verwendet, wird jedoch der Kreuzungswinkel zwischen 
den oberen und unteren Wellen fest stabilisiert durch das ex- 
zentrische Stutzglied, so daB im Falle einer sekundaren Kol- 
lision dann keine solchen oben geschilderten Bewegungen 
der oberen Welle erwartet werden konnen. Daraus resultiert, 
daB die Moglichkeit besteht, daB der Fahrer unter einer sehr 
starken sekundaren Kollision mit dem Lenkrad nach der Un- 
falls-Kollision zu leiden hat, mit dem Resultat, daB der Fah- 
rer ernsthaft verletzt wird und dann schwere Blutergusse am 
Kopf und auch an der Brust erhalt Es wurde in Erwagung 
gezogen, zur Beseitigung eines solchen Problems, ein bieg- 
bares Gleichlaufgelenk oder Konstantgeschwindigkeitsge- 
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lenk, wie ein Birfield-Gelenk anstelle des Doppel-Kardan- 
gelenks zu verwenden. Dieses Konstant-Geschwindigkeits- 
Gelenk hat jedoch Probleme erbracht, da der zulassige 
Schnittwinkel sehr klein ist und die Teilekosten extrem hoch 
sind, was es erschwert, das Konstant-Geschwindigkeits-Ge- 5 
lenk fur die Lenkvorrichtung eines Unterflurf ahrzeugs bzw. 
eines Fahrzeugs mit der Kabine oberhalb des Motors einzu- 
setzen. 

Es ist ein primares Ziel der vorliegenden Erfindung, das 
unter den vorerwahnten Umstanden entdeckt wurde, eine 10 
Lenkvorrichtung mit einer verbesserten StoB-Absorbier- 
Charakteristik im Falle einer Kollision anzugeben, bei der 
rnehrere Lenkwellen mittels eines doppelten Kardangelenks 
rnit konstanter Geschwindigkeitsiibertragung zur Lenk-Be- 
wegungsubertragung verbunden sind. 15 

Um dieses Ziel zu erreichen, wird gemaB einem Aspekt 
der vorliegenden Erfindung eine Lenkvorrichtung vorge- 
schiagen, die eine erste Lenkwelle, eine zweite Lenkwelle, 
und ein Doppel-Kardan-Konstantgeschwindigkeits-Gelenk 
zum Verbinden der ersten und der zweiten Wellen miteinan- 20 
der aufweist, wobei wenigstens eine der ersten und zweiten 
Lenkwellen mit einem flexiblen Bereich gefonnt ist. 

ErfindungsgemaB fiihrt die Lenkwelle leicht eine Biege- 
deformation in dem flexiblen Bereich durch, falls ein Fahrer 
sekundar mit einem Lenkrad kollidiert, wobei w'ahrend der 25 
Zeitdauer der Biegedeformation eine StoBenergie absorbiert 
wird. 

Anhand der Zeichnungen werden Ausfuhrungsformen 
des Erfindungsgegenstandes erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 eine Perspektivansicht eines Bereiches einer Lenk- 30 
vorrichtung an der Seite des Fahrerraums in einem Auto, 

Fig. 2 eine Seitenansicht dieses Bereiches der Lenkvor- 
richtung im Fahrerraum; 

Fig. 3 eine Seitenansicht eines Verbindungsbereiches 
zwischen einer oberen Welle und einer unteren Welle; 35 

Fig. 4 eine Vertikalschnittansicht einer intemen Struktur 
eines Doppel-Kardan-Gelenks; und 

Fig. 5 eine Vertikalschnittansicht der internen Struktur, 
wobei eine Drehphase um 90° gegenuber dem Status von 
Fig. 4 verschoben ist 40 

Unter Bezugnahme auf die Zeichnung wird nachstehend 
eine Ausfuhrungsform einer Lenkvorrichtung fur ein Fahr- 
zeug beschrieben, bei dem sich die Kabine oberhalb des 
Motors befindet, und bei dem die vorliegende Erfindung an- 
gewendet wird. 45 

Fig. 1 ist eine Perspektivansicht eines Bereiches der 
Lenkvorrichtung an der Seite des Fahrerraums. Fig. 2 ist 
eine Seitenansicht desselben Bereiches. Unter Bezugnahme 
auf die Fig. 1 und 2 ist eine Lenksaule 1 eines stoBabsorbie- 
renden lyps (zusammenfaltbarer iyp) erkennbar. Die Lenk- 50 
saule 1 ist an einem Fahrzeugkorper-Seitenbugel 3 mittels 
eines aus Harz bestehenden Bolzens u. dgL befestigt und 
stiitzt mittels eines nicht dargestellten Lagers eine obere 
Welle 5 drehbar ab. Ein oberes Ende der oberen Welle 5 ist 
mit einem Lenkrad 7 zusammengefugt, wahrend an einem 55 
unteren Ende der oberen Welle 5 eine untere Welle U mit- 
tels eines Doppel-Kardangelenks 9 angeschlossen ist. Mit 
einem unteren Ende der unteren Welle 11 ist ein Lenkge- 
triebe 13 in den Fig. 1 und 2 verbunden. Ein Armaturenbrett 
15 definiert zusammen mit einer Bodenplatte 17 den Fahrer- 60 
raum des Fahrzeugs. 

Fig. 3 ist eine Seitenansicht, die einen Verbindungsbe- 
reich zwischen der oberen Welle 5 und der unteren Welle 11 
zeigt. Die Fig. 4 und 5 sind vertikale Schnittansichten zu in- 
ternen Strukturen des Doppel-Kardangelenks 9, bei dem 65 
eine Drehphase um 90° verschoben ist. Wie in diesen Figu- 
ren gezeigt wird, besteht das Doppel-Kardangelenk 9 dieser 
Ausfuhrungsform aus einem eingangsseitigen Joch 33, des- 


sen proximales Ende 31 einen Einsatz der oberen Welle 5 
aufnimmt, einem ausgangsseitigen Joch 37, von dem ein 
proximales Ende 35 einen Einsatz der unteren Welle U auf- 
nimmt, einem Paar Kreuzstiicken 43, von denen jedes aus 
einer ersten Welle 39 und einer zweiten Welle 41 besteht, die 
zueinander orthogonal liegen, einem Mittelgehause 45, das 
iiber die erwahnten Kreuzstiicke 43 mit den beiden Jochen 
33, 37 verbunden ist, und einer Kurbelplatte (ein exzentri- 
sches Stutzglied) 47, die im Mittelgehause 45 drehbar gehal- 
ten ist. 

Das Mittelgehause 45 ist ausgebildet aus zwei Flansch- 
Jochen 55, von denen jedes aus einem Flanschabschnitt 51 
und einem Paar Armabschnitten 53 sowie einer Mittelplatte 
57 besteht, die als eine zweiteilige Struktur und zwischen 
den Flanschjochen 55 vorgesehen ist Die einzelnen Glieder 
sind durch Bolzen 59 und Muttem 61 miteinander verbun- 
den. In den beiden Armabschnitten 53 des Flanschjoches 55 
sind konzentrisch Kreuz-Stuck-Stutz-Bohrungen 63 ge- 
fonnt. Eine erste Welle 39 des Kreuzstuckes 43 ist in diesen 
Kreuz-Stuck-Stutz-Bohrungen 63 mittels nicht dargestellter 
Nadellager drehbar abgestutzt. Die Kurbelplatte 47 wird an 
der Mittelplatte 57 durch eine Gleitbuchse 65 drehbar abge- 
stutzt und weist zylindrische Stiitzvorspriinge 67 auf, die an 
beiden Endoberflachen der Kurbelplatte 47 in den gleichen 
Positionen geformt und jeweils ein vorbestimmtes MaB ge- 
genuber der Mitte exzentrisch sind. Der Stiitzvorsprung 67 
weist eine in einem Zentralbereich geformte spharische 
Halte-Bohrung 69 auf, deren Endflache auf eine Weise 
schraggestellt ist, daB das AusmaB des Uberstandes in Rich- 
tung zum Zentrum kleiner wird, um Kollisionen mit den bei- 
den Jochen 33, 37 zu vermeiden. 

Jedes der Eingangs- und Ausgangsseiten- Joche 33, 37 
umfaBt ein Paar Armglieder 73 als eine Komponente, deren 
Enden miteinander durch ein Bruckenglied 71 verbunden 
sind. Von der Endflache des Briickenglieds 71 stent ein 
spharischer Endabschnitt 75 vor, der koaxial ist mit der 
axialen Mitte jedes der Joche 33, 37. Die beiden Armglieder 
73 der Joche 33, 37 sind mit koaxialen Kreuzstuck-Halte- 
bohrungen 77 ausgebildet, in denen die zweite Welle 41 des 
Kreuzstuckes 43 eingreift und dort mittels nicht gezeigter 
Nadellager drehbar abgestutzt ist Weiterhin sind die sphari- 
schen Endabschnitte 75 der Joche 33, 37 in die spharischen 
Haltebohrungen 69 der beiden Stiitzvorspriinge 67 einge- 
paBt, so daB sie relativ zu den beiden Endoberflachen der 
Kurbelplatte 47 schwingfahig gehalten sind. 

Bei der gezeigten Ausfuhrungsform ist das eingangssei- 
tige Joch 33 mit seinem proximalen Ende 31 durch eine 
SchweiBung mit dem Armglied 73 vereinigt. Im Gegensatz 
dazu ist bei dem ausgangsseitigen Joch 37 das proximale 
Ende 35 nicht direkt mit dem Armglied 73 verbunden, son- 
dern ist dazwischen ein Balg 81 vorgesehen, der einen flexi- 
blen Bereich konstituiert. Der Balg 81 ist geschaffen durch 
eine an einer diinnen Stahlplatte oder einem diinnen Stahl- 
blech vorgenommene plastische Verarbeitung unter Benut- 
zung eines bekannten Verfahrens. Die beiden Enden des 
Balges 81 sind durch PunktschweiBen mit dem proximalen 
Bereich 35 und dem Armglied 73 verbunden. Der aus der 
Stahlplatte hergestellte Balg 81 erbringt im wesentlichen 
dieselbe Torsionssteifigkeit wie die eines gewohnlichen 
Stahlrohres, und zwar als eine mechanische Charakteristik, 
die sich aus seiner Konfiguration und seinem Material er- 
gibt Im Vergleich mit der Torsionssteifigkeit sind jedoch die 
Biegesteifigkeit und die Kompressionssteifigkeit des Balges 
81 bei weitem geringer als die eines gewohnlichen Stahlroh- 
res. Der Balg 81 ist leicht plastisch deformierbar, sobald 
eine Biegespannung und eine Kompressionsspannung dar- 
auf einwirken, die groBer sind als vorbestimmte Werte. 

Die Operation der Lenkvorrichtung dieser Ausfuhrungs- 
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form wird nun erlautert. 

Bei einer Drehung oder einer RUckdrehung nach einer 
vorhergehenden Drehung und falls dex Fahrer das Lenkrad 7 
dreht, wird die Drehung des Lenkrades von dem eingangs- 
seitigen Joch 33, das mit der oberen Welle 5 integral ist, uber 5 
das eingangsseitige Kreuzstiick 43, das Mittelgehause 45 
und das ausgangsseitige Kreuzstiick 43 auf das ausgangssei- 
tige Joch 37 ubertragen. Bei diesem Bewegungsablauf wer- 
den die spharischen Endabschnitte 75 der beiden Joche 33, 
37 durch die Kurbelplatte 47 gleichphasig gehalten, so daB 10 
eine Anderung der Winkelgeschwindigkeit aufgrund der 
Schwenkung des eingangsseitigen Kreuzstuckes 43 aufge- 
hoben wird durch die Schwenkung des ausgangsseitigen 
Kreuzstuckes 43. Es treten deshalb zu keiner Zeit inkon- 
stante Geschwindigkeits-Drehbewegungen bei der Ubertra- 15 
gung zwischen der Eingangsseite und der Ausgangsseite des 
Doppel-Kardan-Gelenks 9 auf, und das DrehausmaB des 
Lenkrades 7 bleibt stets gleich dem DrehausmaB des aus- 
gangsseitigen Joches 37. . 

Die auf das ausgangsseitige Joch 37 ubertragene Drehbe- 20 
wegung wird uber die untere Welle 11 an das Lenkgetriebe 
13 ubertragen, wobei die untere Welle 8 in das proximale 
Ende 35 eingepaBt ist Bei diesem Bewegungsablauf wirkt 
auf den Balg 81 eine Torsionslast korrespondierend mit ei- 
ner Lenkkraft und zwar an der Ausgangsseite. Da jedoch, 25 
wie zuvor beschrieben, der Balg 81 die hohe Torsionssteifig- 
keit besitzt, erfahrt er zu keiner Zeit eine derartige Torsions- 
deformation, daB die Lenk-Steifigkeit vermindert wurde. 
Das Lenkgetriebe 13 enthalt einen Zahnstangen- und Ritzel- 
mechanismus zurti Umwandeln einer eingeleiteten Drehbe- 30 
wegung in eine geradlinige Bewegung. Rechte und linke 
Zugstangen 19, 21, die mit nicht dargestellten Zahnstangen 
verbunden sind, bewegen sich in bezug auf die Lenkgetrie- 
bevorrichtung 13 nach links und nach rechts. Mit den Zugs- 
tangen bzw. Spurstangen 19, 21 verbundene Lenkhebel der 35 
nicht dargestellten Rader werden korrespondierend mit dem 
DrehausmaB des Lenkrades 7 verlagert, woraus sich ergibt, 
daB der Fahrzeugkorper des Automobils Kurven oder ge- 
rade fahrt, wie dies vom Fahrer beabsichtigt ist. Die vorlie- 
gende Erfindung laBt sich auch fur andere lypen von Lenk- 40 
getrieben einsetzen, wobei als Lenkgetriebevorrichtungen 
eine Kugel-Schraub-Getriebevorrichtung oder eine Schnek- 
ken-Rollen-Lenkvorrichtung anstelle des beschriebenen 
Zahnstangen/-Ritzel-Lenkgetriebes verwendbar sind. 

Falls andererseits das Automobil mit einem anderen Fahr- 45 
zeug oder einer Struktur u. dgl. kollidieren sollte, schlagt 
der Fahrer sekundar auf das Lenkrad auf, und zwar durch die 
Einwirkung der Tragheitskraft, mit dem Resultat, daB eine 
groBe StoBlast auf die obere Welle 5 ausgeubt wird. In die- 
sem Fall wird die obere Welle 5 zusammenfaltbar durch die 50 
Aktion eines kollapsiblen Mechanismus. Bei einem Fahr- 
zeug, bei dem sich die Fahrerkabine oberhalb des Motors 
und oberhalb des Lenkgetriebes befindet, ist jedoch die Ge- 
samtlange der oberen Welle 5 sehr klein und kann deshalb 
die erwahnte StoBenergie nicht geniigend durch nur den kol- 55 
lapsiblen Mechanismus absorbiert werden. GemaB der be T 
schriebenen Ausfuhrungsform ist jedoch bei dem ausgangs- 
seitigen Joch 37 der Balg 81 vorgesehen, der als der flexible 
Bereich definiert ist. Deshalb, und wie durch die strichpunk- 
tierten Linien in Fig, 3 angedeutet ist, tritt die plastische De- 60 
formation auf eine Weise auf, daB der Balg 81 durch die 
StoBlast nach vorne gebogen wird. Daraus ergibt sich, daB 
die obere Welle 5 und das Lenkrad 7 gemeinsam mit dem 
Doppel-Kardan-Gelenk 9 nach vorne bewegt werden, wobei 
mit dieser Anordnung ein groBer Anteil der StoBenergie ge- 65 
ntigend absorbiert wird, um den Aufschlag des Fahrers weit- 
gehend zu mildern. 

Die Beschreibung der spezifischen Ausfuhrungsform 


kommt hier zu einem Ende, jedoch ist die vorliegende Erfin- 
dung nicht auf die vorbeschriebene Ausfuhrungsform be- 
schrankt Beispielsweise ist bei der vorbeschriebenen Aus- 
fuhrungsform das ausgangsseitige Joch des Doppel-Kardan- 
Gelenks mit dem flexiblen Bereich ausgestattet, den der me- 
tallische Balg bildet Dieser flexible Bereich kann jedoch 
nicht nur bei der unteren Welle, sondern auch bei dem ein- 
gangsseitigen Joch und der oberen Welle vorgesehen sein 
(additiv oder altemativ), oder es konnen in der Lenkvorrich- 
tung zwei oder mehrere flexible Bereiche vorgesehen wer- 
den. Weiterhin ist, wie beschrieben, der metallische Balg 
durch Verschweifien mit dem Armglied und dem proxima- 
len Ende verbunden, welches vom ausgangsseitigen Joch 
konsutuiert wird. Er kann jedoch daran auch befestigt wer- 
den durch Verwenden von Schrauben und/oder Metallban- 
dern, od. dgl. Weiterhin ist das Glied, das den flexiblen Be- 
reich konstituiert, nicht beschrankt auf einen metallischen 
Balg, sondem dieser flexible Bereich kann auch durch Ver- 
wenden unterschiedlicher Glieder, wie eines Metallgitters- 
oder -netzes, eines Weichmetallrohres oder einer Stahlsaule 
mit einem fragiien Bereich gebildet werden. Weiterhin um- 
faBt der flexible Bereich ggf. Glieder, die nicht nur in der 
Lage sind, die Biegeverformung auszufuhren, sondern auch 
in axialer Richtung zusammenfaltbar oder zusammenlegbar 
sind, oder Glieder, die ohne Biegedeformarion zusammen- 
faltbar oder zusammenlegbar sind. Weiterhin konnen der 
Gesamtaufbau der Lenkvorrichtung, wie auch die spezifi- 
sche Struktur mit dem Doppel-Kardan-Gelenk entsprechend 
innerhalb des Schutzbereiches der vorliegenden Erfindung 
modifiziert werden, ohne von dem Grundgedanken der Er- 
findung abzuweichen. 

Wie vorstehend erlautert wurde, ist die Lenkvorrichtung 
gemaB der vorliegenden Erfindung aufgebaut aus den ersten 
und zweiten Lenkwellen, die uber das Konstantgeschwin- 
digkeit-Doppel-Kardan-Gelenk verbunden sind, und wird 
wenigstens eine der ersten und zweiten Lenkwellen mit dem 
flexiblen Bereich geformt. Mit dieser Ausbildung fuhrt die 
Lenkwellenanordnung leicht eine Biegedeformation aus, 
wenn der Fahrer sekundar bei einer Unfallkollision od. dgl. 
auf das Lenkrad auf schlagt, wobei dann die StoBenergie ge- 
niigend absorbiert wird, um den StoB gegen den Fahrer 
wirksam zu mildern. 

Patentanspruche 

1. Lenkvorrichtung, mit 
einer ersten Lenkwelle; 
einer zweiten Lenkwelle; 

und einem Konstant-Geschwindigkeits-Doppel-Kar- 
dan-Gelenk zum Verbinden der ersten und zweiten 
Lenkwellen miteinander, dadurch gekennzeichnet, 
daB wenigstens eine der ersten und zweiten Lenkwel- 
len (5, 11) mit einem flexiblen Bereich (81) geformt ist 

2. Lenkvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der flexible Bereich (81) einen me- 
tallischen Balg umfaBt 
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